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El Sr. Rodríguez Viguri y la Aviación
Ya c u a n d o  desempeñaba la 
Subsecretaría de Fomento, tuvimos 
intención de interviuvarle para que 
nos expusiera su criterio sobre la 
Aviación, que no podía por menos 
de ser interesante, dadas las altas 
dotes que adornan al actual direc­
tor general de Correos y Telé­
grafos.
El Sr. Rodríguez Viguri desta­
ca su personalidad, dentro del par­
tido conservador, con trazos incon­
fundibles.
Sus primeros discursos en el 
Parlamento l l a m a r o n  la atención 
por lo vibrantes y los profundos 
conocimientos q u e  d e n o t a b a n .  
Desde entonces terció siempre en 
las cuestiones palpitantes que ocu­
paran la atención de las Cámaras, 
y sus jefes políticos pusieron en él 
plena confianza. En la última etapa 
parlamentaria puede decirse que 
todo el peso de la discusión lo 
llevó él; trabajó mucho y bien y á 
tal extremo la opinión pública supo 
apreciar sus condiciones de talen­
to, que siempre que se habló de al­
guna modificación ministerial se le 
señalaba para elevarle á los con­
sejos de la Corona. El día que tal 
suceda, Rodríguez Viguri podrá 
decir que ocupa su elevado pues­
to, no merced á la intriga ó á la 
zancadilla, sino por méritos pro­
pios. Entrará por la puerta grande 
y con todos los honores.
En el momento más difícil por 
que ha atravesado el cuerpo de 
Correos, cuando, en plena desor­
ganización, la nación clamaba con­
tra el desbarajuste postal, se nom­
bró á Rodríguez Viguri para des­
empeñar el alto y difícil cargo. Su 
nombre dió satisfacción á los anhe­
los de la opinión pública, que vió 
en él una garantía, y á fe que no 
ha sido defraudada. Con gran sua­
vidad y energía, y sin herir suspi­
cacias, ha ido encarrilando los ser­
vicios y hemos vuelto á la norma­
lidad.
P a r a  cuantos se  ocupan de 
Aviación, ha sido un bien la entra­
da de Rodríguez Viguri en la direc­
ción de Correos. Los asuntos que
les atañían yacían en el mayor de los abandonos, con grave perjui­
cio de sus intereses. El nuevo director, secundado por el personal 
del Negociado de Transportes, puso maní* en el asunto, y en breve 
se anunciará nuevo concurso para la línea Madrid-Vigo y se resol­
verá el concurso para la construcción de hangares en Sevilla. Que­
da pendiente de firma el asunto del correo internacional aéreo, 
servicios que, á virtud del convenio firmado con Francia, debió 
empezar en 1.° de octubre de 1921. Confiamos en que pronto fun­
cionará servicio de tanto interés para la rápida comunicación entre 
España y Francia.
El director de Comunicaciones nos ha hablado de Aviación. 
Ajeno en absoluto á las cuestiones aéreas, al ocupar la Subsecre­
taría de Fomento, su inteligencia privilegiada pronto se dió cuenta 
de la enorme importancia y trascendencia que entrañan.
Yo, nos decía, veo que, hoy por hoy, no tenemos en España más 
Aviación que la militar, que es la única organizada en nuestro 
país. La Aviación civil está aún por hacerse, y, forzosamente, tendrá 
que depender de la militar. Ahora bien; convendría aunar los es­
fuerzos de Fomento y de Correos, para evitar discrepancias que 
redundarían en perjuicio de la misma.
La Aviación no debe ser exclusivamente postal; yo no lo en­
tiendo así. La Aviación ha de tener un carácter eminentemente 
comercial, si bien, por la rapidez del medio, Correos debe utilizarlo 
para el transporte de correspondencia; pero no crear líneas con 
ese exclusivo objeto. Las líneas aéreas internacionales tienen el 
interés supremo de acortar las grandes distancias, que es lo que,
ante todo, presta interés y hace merecedoras de auxilio á las líneas 
aéreas.
Poco se puede hacer dentro de la escasa consignación del 
Presupuesto, pero algo es algo, y salvando mi personal opinión 
sobre el lugar y departamento ministerial en que debían consig­
narse esos créditos, entiendo que no deben figurar del todo en los 
exclusivamente postales.
Mí deseo sería que España estuviese dotada de un servicio 
aéreo que, ya que no llegue á lo que en otros países, dé, por lo 
menos, la sensación de que no vivimos al margen de los progresos 
de la Aviación.
Aquí dimos fin á nuestra entrevista con el Sr. Rodríguez Viguri.
A l a s  está, en un todo, conforme con las manifestaciones de tan 
ilustre hombre público, y, desde luego, subrayamos de sus ideas, 
que son para muy tenidas en cuenta, que las líneas aéreas no han 
de crearse sólo con miras á los servicios postales, y que los crédi­
tos para subvencionar las líneas aéreas quizá tuvieran mejor aco­
plamiento en otro departamento ministerial, que, en nuestro enten­
der, debiera de ser el Ministerio de Fomento.
Terminamos estas cuartillas deseando que el Sr. Rodríguez 
Viguri, hombre de talento y energías y de espíritu justiciero, haga 
en pro de la Aviación civil española algo de lo mucho que se 
puede hacer. Cuente siempre con que la Revista A l a s  aplaudirá 
con entusiasmo su gestión en estos asuntos, y ello nos complacerá 
en alto grado, pues son grandes las simpatías que por él sentimos 
en esta casa.
La Aviación comercial en Italia
Examinando un plano de las rutas aéreas en explotación en 
Europa, se observa que ninguna pasa por Italia. Podría, pues, 
creerse, á primera vista, que este país se desentiende completa­
mente de la Aviación comercial.
La importancia capital de las rutas aéreas, importancia mayor 
todavía para Italia, cuya configuración geográfica la convierte en 
el trazo de unión entre Europa y el Oriente, y sobre la que está lla­
mado á pasar la mayor parte del tráfico aéreo dirigido á Africa y 
Asia, no ha pasado, sin embargo, desapercibida para el Gobierno, 
el cual se preocupó, desde 1919, de crear una red de rutas aéreas.
El Grupo Experimental de las Comunicaciones Aéreas quedó 
entonces encargado de este estudio, del que en seguida se encargó 
la Dirección general de la Aeronáutica, dependiente del Ministe­
rio de la Guerra.
A pesar de la crisis parlamentaria, política y económica, que 
atravesaba Italia, y que en cierta medida impidió estudiar á fondo 
las cuestiones relativas á la Aeronáutica civil, se creó una red de 
rutas aéreas. Los itinerarios establecidos, siguiendo las grandes 
corrientes comerciales internacionales, fueron jalonados de terre­
nos de aterrizaje, espaciados 25 á 50 kilómetros unos de otros.
Las cabezas de línea y nudos importantes, fueron dotados de 
aeródromos provistos de personal militar, hangares, talleres y 
combustible.
Según su importancia y sus instalaciones, los aeródromos fue­
ron denominados: A eropuertos d e 1.a, 2 .a y  3 .a clase. Los terrenos 
intermediarios, destinados á aumentar la seguridad de la navega­
ción y denominados terrenos d e  socorro, no fueron provistos de 
abrigo ni de combustible.
* *  *
A partir de enero de 1920, el Grupo Experimental de las C o­
municaciones Aéreas, disponiendo ya de terrenos de aterrizaje, 
empiendió, con aviones «Caproni», tipo Ca 5 y algunos «An- 
saldo» S. V. A., pertenecientes al Ejército, la explotación de una 
línea aérea Milán-Roma, Génova-Romay Roma-Nápoles.
Los hidroaviones de la Marina comenzaron hacia la misma 
época la explotación de la cuenca del Adriático, entre Venecia, 
Ancona, Brindisi, Fiume, Pola, Cúrsela, Durazzo, Valona, etc., 
sirviendo todos los puertos de alguna importancia.
Estas líneas debieron pronto ser abandonadas por razones po­
líticas y financieras.
Actualmente sólo existe una línea italiana en Libia, organizada 
en 1921, entre Trípoli y Homs (100 kilómetros). Realiza viajes 
todas las semanas y presta los mayores servicios, acelerando, 
en seis días, las comunicaciones de los pueblos con la Metró­
poli.
El servicio lo efec­
túan' aviones «Ca- 
proni» 450 HP, acon­
dicionados p a r a  el 
transporte de pasa­
jeros, mercancías y 
correos.
Aunque la opi­
n i ón  pública y la 
Prensa sean favora­
bles á los transportes 
aéreos, ninguna línea 
ha podido todavía 
ser explotada en Ita­
lia, debido á la falta 
de ayuda del Estado.
Esta situación de 
inferioridad vis a  vis 
de otras naciones, no 
ha escapado á la consideración del Parlamento, el cual ha consti- - 
tuído en su seno una Comisión de Aeronáutica, encargada de ocu­
parse de la Aviación comercial.
Además, el Grupo de Aviación, que forman 70 diputados, de­
cidió someter al Parlamento un proyecto de ley creando un órgano 
centralizador, que tomaría el nombre de Comisión Consultiva, y 
que llevaría la dirección de la Aeronáutica civil. Esta Comisión 
Consultiva podría ser ulteriormente transformada en subsecretaría 
de Estado.
Otro proyecto de ley, propuesto por el Grupo de Aviación, 
tendía á que se concediese á las Compañías de navegación aérea 
subvenciones- suficientes para la creación y explotación de las 
líneas reconocidas como necesarias.
Las iniciativas privadas empiezan igualmente á manifestarse; 
la Federación General de las Industrias Aeronáuticas ha reunido á 
los principales industriales interesados en la cuestión y ha consti­
tuido una Unión de Industrias Aeronáuticas, cuya misión será la de 
agrupar y encauzar los esfuerzos de las diferentes empresas para 
asegurar el porvenir de la Aviación italiana.
Algunas sociedades están ya constituidas, y esperan sólo el 
momento favorable para comenzar la explotación. Entre ellas, 
pueden citarse:
La Compagnia di Navigazioni Aerea, en Roma.
Societá Anónima Cooperative Transporti Aerei (S. A. C. T. A.), 
en Génova.
La Societá Italiana Aviazione Civile, en Milán.
La Cooperativa per la Navigazioni Aerea, en Cagliari.
La Cooperativa Nazionale Aeronáutica, en Roma.
Los proyectos siguientes parece igualmente que podrán ser 
realidad en plazo no lejano:
La línea Italia-Libia, á la cual el Gobierno italiano concede una 
gran importancia. Esta línea será verosímilmente asegurada, en su 
primer período, por el dirigible «Esperia» (ex «Bodensée») entre 
Roma y Trípoli, con escala en Augusta, al Norte de Siracusa.
Es probable que esta línea por dirigible, que necesitaría la ins­
talación de un hangar y de una fábrica de hidrógeno en Trípoli, 
tenga que ser abandonada por demasiado onerosa y reemplazada 
por una línea de hidroaviones.
Está igualmente en estudio la creación de una línea Génova- 
Porto Torres (NO. de Cerdeña). La Compañía explotadora sería 
la Societá Anónima Cooperativa Transporti Aerei, de Génova 
(S. A. C. T. A.), que, á los fines indicados, contaría con el con­
curso de un grupo financiero. Los viajes serían, al principio, tres 
por semana, en los dos sentidos; pronto el servicio sería diario y la 
línea se prolongaría hasta Cagliari. Los hidroaviones empleados 
serían grandes bimotores ó cuatrimotores italianos.
La S. A. C. T. A. tiene, también, el proyecto, de más lejana 
realización, de establecer una línea aérea á lo largo de las costas 
francesas y españolas, hasta Gibraltar; pero parece que nin­
guna gestión en tal sentido ha sido hecha cerca de Francia y 
España.
En cambio, el Gobierno italiano ha anunciado un convenio con 
Grecia, con el fin de establecer un enlace aéreo entre ambos países. 
El hecho de haber sometido la Societá Italiana Aviazione Civile á 
su Gobierno un proyecto de línea Brindisi-Atenas-Rodas, parece 
indicar que las conversaciones entabladas con Grecia marchan por 
buen camino.
*  *  *
El aviador italiano Looadine
Como en la mayor parte de los países beligerantes, la indus­
tria italiana, al llegar el armisticio, pasó por un período de inercia, 
debido á la falta de encargos del Estado. Las huelgas producidas 
en diversos puntos, prolongaron más todavía este tiempo de in­
actividad y únicamente las entidades de importancia que pudieron 
resistir esta crisis pudieron continuar fabricando aviones y estu­
diando nuevos modelos.
No habiendo podido ser realidad los proyectos de subvención 
á los transportes aéreos, y pudiéndose considerar por tal causa 
como inexistente la Aviación comercial, el Estado hubo de lanzar­
se á una propaganda intensa, buscando salidas para su industria 
aeronáutica y ver de 
conseguir, por este 
m e d i o ,  mantenerla 
en actividad.
Con ta l  objeto, 
se enviaron r e p r e ­
sentantes de la in­
dustria aeronáutica á 
la mayoría de los paí­
ses que no poseían 
esta clase de indus­
trias, apoyándose es­
tas propagandas por 
el Gobierno, que or­
ganizó conferencias 
y exposiciones, raids  
y vuelos de presen­
tación de sus mejo­
res aparatos, condu- e i  aviador italiano Bótala
rInstruct*.
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Proyecto de clasificación de los aeródromos italianos, según las rutas aéreas
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Estaciones de Hidroaviones <*>
Brindisi - San Remo - Disenzano - Orbetello - Ostia - Nápoles - San Nicolás de Lido - Lago de Varano - Génova (2).
(1) Algunos de estos puertos carecen de abrigo y combustible.
(2) El puerto de Génova será provisto de un hangar flotante.
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cidos por sus más hábiles pilotos. Estos aparatos fueron, por re­
gla general, ofrecidos graciosamente á los países visitados.
Entre los grandes ra ids  de propaganda que se celebraron bajo 
los auspicios del Estado, merecen citarse el ra id  Brasil-Chile y re­
greso, que causó una excelente impresión en toda la América del 
Sur; el viaje Roma-Tokío, que había de abrir las puertas del Orien­
te á la industria italiana, y, muy recientemente, la visita á las capi­
tales europeas, á que dió fin con el viaje á Sofía, á consecuencia 
de un accidente sobrevenido á uno de los aparatos.
Esta propaganda activa ha dado sus frutos y, gracias á ella, 
pudieron venderse gran número de aparatos á España, á los Países 
Escandinavos y á otros, incluso á Rusia, donde una casa italiana, 
de acuerdo con los Soviets, va á crear una escuela de pilotaje y á 
organizar una línea aérea.
* * *
Este retraso de Italia, en lo que se refiere á la explotación de 
los transportes aéreos, es debido, como se ve, principalmente, á 
la profunda crisis financiera porque ha atravesado la totalidad del 
país.
Comprendiendo la vital importancia de esta cuestión, el Parla­
mento, la Prensa y la mayor parte de la población, acogen con 
entusiasmo la idea de la Aviación comercial.
Los mercados encontrados en el extranjero han permitido con­
tinuar viviendo á la industria aeronáutica italiana, así es que las 
empresas constituidas para la explotación de servicios aéreos pue­
den encontrar en ella el apoyo y eficacia necesarios.
El establecimiento de líneas aéreas en Italia sólo depende, pues, 
de que el Estado pueda acordar las debidas subvenciones, y esta 
es carga á la que, seguramente, no habrá de sustraerse aquél, tan 
pronto sus recursos financieros lo permitan.
El concurso de vuelos sin motor, del „Daily Mail“
El concurso celebrado en Inglaterra para conceder el premio 
del D aily  M ail, para aviones sin motor, tuvo un final inesperado.
Un aviador modesto y casi desconocido ha ganado el premio, 
después de un vuelo que ha durado 3 h. y 22 m. Mauricio Larroy 
escribe, á este propósito, lo siguiente, en L e  M atin, de París:
«Al igual de una bonita comedia, ha terminado el Concurso de 
vuelos sin motor.
El viento Norte soplaba á una velocidad de 20 metros por se­
gundo. Las nubes estaban bajas y comenzaba á gotear. Más de 
4.000 personas y 400 automóviles circulaban por la colina que, 
empezando en Itfords Hill termina en Sirle Beacon.
Fokker prestó su biplano, de dos asientos, al piloto Olley, que 
se elevó á las 10,30 con un pasajero, volando durante 46 m., 30 s.
Cuatro aparatos esperan en la cumbre principal, que tiene 
260 metros. Maneyrol y Peyret mandan llevar sus aparatos á la 
cresta del monte, á donde llegan á la una de la tarde.
El público, los comisarios del Aero Club de Inglaterra, los pi­
lotos y, entre ellos, Fokker, consideran ya terminada la prueba, 
porque el viento sopla en ráfagas. Todos los espectadores toman 
asiento para el lunch, y, en aquel momento, Maneyrol anuncia que 
va á emprender el vuelo.
La noticia produce asombro, y muchos no la dan crédito. El 
aparato «Luis Peyret», con sus alas especiales, que le asemejan á 
una H, no se parece á ninguno de los que han tomado parte en el 
Concurso. La gente califica de imprudencia el pretender volar con 
un viento tan fuerte. Maneyrol, sin embargo, dice que, si se ejecutan 
bien sus órdenes, cree poder batir el record  inglés y quizá el alemán.
El, en persona, da las órdenes para la maniobra de salida. Se 
deja un gran espacio libre, por suponer que, dada la forma espe­
cial del aparato, caerá á tierra en cuanto intente elevar su vuelo. 
El aparato se lanza como una flecha á las 14 h., 32 m., alcanzando 
en seguida una altura de 50 metros, y vira hacia la izquierda, e je­
cutando un vuelo nunca visto. Sigue la dirección del viento, deján-
a »
Los aparatos de Gordon y Raynham, al ser transportados al punto de salida Monoplano de M. Raynham, en vuelo
El aparato de M. Gordon, preparándose para un vuelo
dose llevar por él, atravesándolo y remontándose á su gusto. El 
asombro se pinta en todas las caras. Después de la segunda vuel­
ta, los comisarios del Aero Club dicen: «Aunque no bata el record  
de Reynham, este aparato merecería ganar el premio del D aily  M ail.
Diez minutos después de la salida de Maneyrol, Reynham se 
da cuenta de que su record  corre peligro. Vuelve á volar; pero á 
los once minutos, por haberse alejado mucho del vértice de la co­
lina, tiene que aterrizar en un vuelo planeado.
Fokker, que suponía que había ya terminado el interés del 
Concurso, al informarse del vuelo que se estaba ejecutando, regre­
sa al campo á toda velocidad, en automóvil. Va al hangar y hace 
que se remonte uno de sus biplanos; pero á los cuarenta y cinco 
minutos de vuelo aterriza.
El tiempo es francamente malo. El viento lleva una velocidad 
de 25 metros por segundo; pero Maneyrol sigue su vuelo, á 150 
metros de altura, sin alejarse más de 500 á 600 metros en cada 
dirección del sitio de partida, por exigir las condiciones del Con­
curso que se aterrice á menos de 700 metros del punto de partida, 
y Maneyrol no quiere arriesgarse á perder el premio si un inciden­
te le obligase á aterrizar.
El record  de Reynham ha sido batido. Los espectadores se 
preguntan por qué Maneyrol sigue volando. Se le indica que ha 
ganado el premio; pero responde que quiere batir el record  ale­
mán, si es que puede.
Esta noticia produce asombro, porque si mantiene su propósi­
to, Maneyrol tendrá que seguir volando ya de noche. Arrecia la 
lluvia, las horas pasan y llega la noche. Maneyrol grita que quiere 
aterrizar en el mismo sitio de donde ha salido. Los comisarios del 
Aero Club mandan desalojar la cumbre. Piden á los dueños de los 
automóviles que los pongan en semicírculo y enciendan los faros 
para alumbrar el terreno.
En el entretanto, un monoplano, color plata, se eleva pilotado 
por su constructor, el piloto Grey, de la Aviación militar inglesa. 
A  la caída del Sol, ambos aparatos aparecen iluminados por un 
arco iris, en cuyo centro maniobran. En algunos momentos los 
separa sólo una distancia de 20 metros; pero en una magnífica 
maniobra se separan, pasando el uno sobre el otro como si fueran 
pájaros.
La oscuridad es completa. El avión de Grey aterriza, pero 
Maneyrol sigue su vuelo. Los cronometradores leen los tiempos á 
la luz de los faros. Se acuerda, con los comisarios del Aero Club 
de Inglaterra, que los automóviles toquen sus bocinas cuando pase 
el tiempo para batir el record  alemán. La emoción es grande, se 
cuentan los segundos; de pronto resuena un formidable hurra, 
lanzado por todos los allí presentes, acompañado del estridente 
sonido de todas las bocinas de los automóviles.
Maneyrol toma altura, describe una curva sobre la cresta y, 
guiado por los haces de luz de los faros de los automóviles, ate­
rriza con gran limpieza en la colina, en medio de un chaparrón 
imponente.
Pronto le rodea el público, entusiasmado, y se lo leva á hom­
bros. Los hurras son imponentes. La escena es conmovedora en 
aquel cuadro, de noche, con una muchedumbre entusiasmada. Na­
die podía imaginarse que un hombre pudiera mantenerse tanto 
tiempo en el aire con un avión sin motor.
Maneyrol ha volado durante 3 horas y 22 minutos».
Hasta aquí, L e  M atin.
El presidente del R. Ae. C. de España, D. Ricardo Ruiz Ferry, 
ha escrito, á propósito de este Concurso, en el periódico de Ma­
drid, E l Sol, lo siguiente:
«Hace ya días que el telégrafo, á veces precipitado en dar no­
ticias prematuras, trajo de Londres la victoria de uno de los con­
currentes al premio del D aily  M ail.
Hubo de extrañarnos que en un certamen, que había de durar 
seis ó siete días, se pudiera conocer el nombre del vencedor antes 
de terminar el Concurso. Pero cuando esas victorias recaen en 
pilotos constructores, esas noticias surgen con extraña facilidad.
En cambio, al término del Concurso, el telégrafo se ha sentido 
menos generoso con el piloto francés Maneyrol, que ha logrado, 
no solamente el vuelo de mayor duración de ese Concurso, sino el 
record  mundial de duración del vuelo sin motor: 3 h., 22 m.
Y  como Maneyrol no es constructor de aeroplanos y el relato 
de su éxito no constituye reclamo, ni siquiera involuntario, dire-
M. Gordon, en un vuelo sobre el valle
mos que el excelente piloto francés ha efectuado esa hazaña en un 
vuelo comenzado á las tres y veintidós minutos de la tarde del 21 
del corriente, con lluvia continua y viento de 20 á 25 metros por 
segundo. Cuando ya anochecía, los propietarios de los numerosos 
automóviles que asistían al Concurso, colocaron los coches en 
semicírculo para conjugar, sobre un punto del campo, las luces 
de los faros, al objeto de facilitar al piloto la toma de tierra; á las 
seis y cuarenta y cuatro de la tarde, y en el centro del campo ilu­
minado, aterrizó Maneyrol sin el menor incidente.
Mientras se efectuaba ese vuelo record  sin pasajero, el pilo­
to Olley establecía el record  con pasajero, con un vuelo de 45 
minutos.
Ha quedado, pues, un poco d ep lacé  el prematuro vencedor de
Precisemos primero el vuelo realizado en Itfords Hill, por 
Maneyrol.
Voló unas veces á '50 metros de altura y otra tan á ras de 
tierra que podía conversar con los espectadores. Llegada la no­
che y á la luz de los faros de los autos, rebasó en doce minu­
tos el record  mundial, que tenía el piloto alemán Hentzen con 
tres horas, diez minutos. Aterrizó á poco menos de cien metros 
del punto de partida, provocando en las gentes indescriptible en­
tusiasmo.
Interrogado sobre las causas de su éxito, dijo que la primera 
eran las condiciones del terreno sobre el que había volado.
Itfords Hill está situado en una región muy ondulada, en la que 
casi siempre corre un viento de dirección muy constante. Los avia-
Monoplano de M. Gordon, en la colina
la piel del oso que, días pasados, se atribuía su propiedad... antes 
de matar el plantígrado».
Nuestro corresponsal en París, nos envía las siguientes notas 
sobre la semana inglesa del D aily  M ail:
«La semana del D aily  M ail, que acaba de celebrarse en Itfords 
Hill, puede considerarse como el final de la lucha entre pilotos de 
diferentes países para ver quién se llevaba la palma del vuelo más 
prolongado sin motor.
El resultado ha sido acogido con gran entusiasmo en los cen­
tros científicos que andan tras de la fórmula del verdadero vuelo 
sin motor.
En efecto, viene á ser como el coronamiento de la tésis general 
propuesta por competentes personalidades de la Aeronáutica, á 
saber: que la construcción del aparato tiene poca influencia sobre 
la duración del vuelo y que ésta era, ante todo, función de las con­
diciones atmosféricas y de la topografía de la región en que se 
vuela.
Por ello, el aviador inglés Grey, que voló más de una hora al 
lado de Maneyrol, recordm an  del mundo, pilotaba un avión cons­
truido con piezas de antiguos aviones de guerra y el coste de su 
aparato no pasaba de 50 francos.
Capotaje de M. Barbot
dores estaban asombrados de la regularidad con que en determi­
nados sitios se encontraban corrientes ascendentes y descenden­
tes. Bastaba con desviarse algunos metros, bien á derecha ó bien á 
izquierda, para que perdieran la fuerza de la corriente y tuviesen 
que aterrizar. Esto prueba que la duración de un vuelo sin motor 
más que de nada depende de la topografía del terreno sobre que 
se vuela.
El aparato pilotado por Maneyrol, lo construyó el mecánico 
M. Louis Peyret, antiguo empleado de la casa Voisin; es un mono­
plano cuyas superficies están colocadas una detrás de otra, la de 
atrás sustituye la d eriv e  fija horizontal. El timón de profundidad 
atrás está suprimido, y la cola no tiene más que un timón de direc­
ción, grande; el fuselaje es de forma trapezoidal. Las alas pueden ac­
cionarse simultáneamente ó en sentido inverso y, por consiguiente, 
bajarse del mismo lado ó bien hacer un movimiento contrario.
La envergadura total es, de 6,60 por 4,90 metros, y de 14,50 
metros de superficie.
La semana del D aily  M ail es la respuesta al Congreso del 
Rhon».
El triunfo de Maneyrol
Nadie podía sospechar lo que ha ocurrido. El piloto Maneyrol, 
sin gran rec lam e , sin anunciarse á son de bombo y platillo, con
una gran modestia y cuando ya todos daban poco menos que por 
terminada la semana inglesa de Aviación, y, desde luego, como sin 
interés ninguno, Maneyrol sube á su aparato y comienza ese vuelo
Maneyrol, al arrancar el vuelo
majestuoso, cuyos detalles habrán visto nuestros lectores en las 
líneas que anteceden.
El hombre-pájaro cruzaba, en raudo vuelo, el valle inglés y, en­
tre el asombro general, gritaba al volar á ras de tierra: <Voy á ver 
si bato el record  alemán».
Había ese puntillo de honor que salvar, y Francia, que no que­
dó satisfecha de su semana de Clermont Ferrand, puede respirar 
satisfecha gracias al triunfo ruidoso de Maneyrol.
Maneyrol, en pleno vuelo
Nunca pudo ponerse la honrilla á servicio de causa tan loable, 
y es de esperar que con esa competencia de unos y otros salga 
beneficiada en alto grado la Aviación.
La nota simpática del triunfo de Maneyrol está en su mo­
destia.
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Antes del concurso del D aily  M ail nadie se ocupaba de 
este modesto aviador, cuyo nombre ha recorrido estos días triun­
falmente el mundo entero. ¡Qué lección tan provechosa para
Los aparatos de Grey y Maneyrol se cruzan durante el vuelo
los cacareadores exhibicionistas que poco ó nada práctico hacen!
La lección de Maneyrol es de las que, aprovechadas, pueden 
redundar en grandes beneficios para la Aviación, que es, en suma, 
lo que todos cuantos nos ocupamos de estos menesteres de. 
seamos.
A l a s  se complace en dar la enhorabuena á  Maneyrol, deseando 
que repita su proeza, á  ver si, con los entusiasmos que ha provocado, 
queda en definitiva resuelto el problema de la aviación sin motor.
El piloto Maneyrol, que ha batido el record  mundial de vuelo sin motor
Del pugilato entre Francia y Alemania por resolverlo, es­
peramos grandes cosas, y ocasión tendremos, en nuestras co­
lumnas, de tratar con todo detenimiento de tan trascendental pro­
blema.
Terminamos con un ¡Bien por Maneyrol!
El viaje de estudio, á Marruecos, de M. Laurent Eynac, 
ministro de Aeronáutica
El viaje que ha hecho á Marruecos el ministro francés de A e­
ronáutica, ilustre huésped de España, con ese motivo, durante 
unas horas, tenía por objeto:
1.° El estudio de la actual organización de la línea Toulouse- 
Casablanca, de su posible desarrollo desde el punto de vista de la 
frecuencia de sus viajes (de ocho viajes por mes que se hacían en 
1919, ha pasado, en este año, al viaje diario) y su futuro itinerario 
hacia Agadir y Dakar.
2.° Inauguración de la línea Casablanca-Orán.
El viaje se hizo en tres aviones, ocupados, respectivamente, 
por M. Laurent Eynac, coronel Casse, director del Servicio de Na­
vegación Aérea, y M. Latecoere, el comandante Camerman y M. de 
Massimi.
Los aviones salieron de Toulouse el 2 de octubre, é hicieron 
noche en Alicante. El 3 de octubre, á las cuatro de la tarde, llega­
ban los expedicionarios á Rabat.
El mismo día fué recibido el ministro en la Residencia por 
M. Urbann Blanc, ministro plenipotenciario en ausencia del maris­
cal Lyautey, actualmente en Francia, quien, en su calidad de dele­
gado en la Residencia general, dió la bienvenida al ministro y á su 
acompañamiento, poniendo de relieve la enorme importancia que 
tiene la comunicación rápida entre Francia y Marruecos.
El 4 de octubre los viajeros fueron recibidos por S. M. el sul­
tán, quien se interesó vivamente por la navegación aérea, y en su 
conversación, de media hora, con M. Laurent Eynac, dirigió á éste 
numerosas preguntas sobre el programa aéreo del Gobierno 
francés.
En el transcurso de la audiencia, el Sultán impuso al ministro
M. Laurent Eynac, en la aeroplaza de Casablanca
En Málaga: 1, M. Laurent Eynac; 2, M. de Massimi; 3, comandante Camerman
francés las insignias de la Gran Cruz del Orden del Ouissam 
Allavuit.
Después de la recepción, M. Laurent Eynac fué al campo de 
Aviación, desde donde, en avión, fué, en treinta y cinco minutos, 
á Casablanca. El comandante Cheutin, de la Aviación marroquí, y 
una escuadrilla, dieron escolta al ministro, y otra escuadrilla, de 
Casablanca, le salió al encuentro.
La tarde la dedicó á visitar el terreno de la Aeronáutica en 
Bouskoura, el campo Cazes, las instalaciones militares, admirable­
mente organizadas por el comandante Cheutin y las instalaciones 
del Servicio de Navegación Aérea que, gracias á la actividad de 
M. Redier,¿e han construido con gran rapidez, respondiendo á las 
necesidades de las líneas Latecoere.
El Aero Club de Marruecos dió, en honor de M. Laurent 
Eynac, una recepción.
El 5 de octubre continuó el viaje, inspeccionando las instala­
ciones de Aviación militar de Marakech y se regresó á Casablanca 
(250 kilómetros, recorridos en 1 h., 50 m., á la ida, y 1 h., 30 m., 
al regreso). Terminó el día con una recepción en casa de su exce­
lencia el pachá de Casablanca.
El 6 de octubre se inauguró, á las nueve, el servicio aéreo 
Casablanca-Orán, llegando á Fez á las once.
El 7 de octubre, M. Eynac, salió de Fez, á las nueve y quince,
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por Mekns, Arbaona, Tánger, llegando á Málaga á las doce y 
quince.
De Málaga, el ministro francés vino á Madrid, donde el señor 
Ruiz Ferry le obsequió con un banquete, al que asistió el director 
de Correos, D. Luis Rodríguez Viguri. Por la noche, M. Laurent 
Eynac, regresó á París en el sudexpreso.
Los tres aviones regresaron, el 8  de octubre, á Toulouse, des­
pués de un recorrido de 5.000 kms., sin contratiempo ninguno.
Aparte la impresión técnica que el subsecretario de Estado 
tiene de su viaje, durante el cual pudo apreciar la organización 
perfecta de la línea Latecoere, ha podido observar, al acercarse 
al público de Marruecos, que no sólo la Aviación civil presta un 
servicio, sino que es una necesidad. La población francesa de 
Marruecos no puede ya prescindir del servicio de aviones que, en 
pocas horas, la permiten tener noticias de sus parientes de Francia.
El ministro felicitó calurosamente al comandante Cheutin, que 
no sólo ha organizado en Marruecos admirablemente la Aviación 
francesa, sino que también presta en todo momento eficacísima 
El avión en que viajaba M. Laurent Eynac, visto desde otro aeroplano ayuda á la Aviación civil.
E L  C O R R E O  A É R E O  EN E S P A Ñ A
P o r  FE D E R IC O  L E A L
El arma terrible 
del franqueo
El problema del franqueo de la correspondencia destinada á 
circular por vía aérea, tal y como está planteado por las Adminis­
traciones postales que lo tienen establecido, es tan trascendente 
que, sin hipérbole alguna, de él dependen todas las posibilidades 
de éxito de tales servicios.
El correo, singularmente en Europa, llevado de un lamentable 
criterio de industrialismo, que hoy todo lo invade, ha entrecruzado 
inconscientemente con la Aviación, al darle carácter especialmente 
fiscal, una porción de cuestiones que afectan nada menos que á la 
vida de la Aviación comercial.
Los políticos gobernantes, al tratar de estos servicios, y, lo 
que es más lamentable, los técnicos que los dirigen, han olvidado 
un principio de causalidad, confundiendo un servicio con una renta. 
El correo, según el sentido jurídico de sus primeros legisladores, 
es un servicio público que implica soberanía, y el ideal de ellos 
debiera ser que el contribuyente se sirviera de estos servicios, á 
poder ser sin otros desembolsos, pues al sufragar, en la medida 
que las leyes constitucionales lo establecen, los gastos y cargas 
del Estado, tiene derecho á estos seivicios en esa especie de con­
trato bilateral. Como esto no puede ser prácticamente, el buen 
criterio del legislador era, hasta ahora, que los ingresos del correo 
no se considerasen como una renta y, por tanto, el importe ínte­
gro de estos ingresos se invirtiese en el perfeccionamiento y ex­
tensión de los servicios.
Con esta teoría arbitrista, los Gobiernos, al establecer el correo
aéreo, impusieron unas tasas cuyo fin hipotético debía ser el cu­
brir los gastos que ocasionase este novísimo medio de transporte.
Esto, además de ser un error administrativo aplastante, va en 
contra de todos los antecedentes históricos del correo moderno.
La reforma más trascendental en la historia de la Posta es, in­
dudablemente, la de sir Rowland Hill, conocido por el inventor del 
sello de Correos, y al cual el pueblo británico le elevó una estatua 
y le señaló una cuantiosa pensión vitalicia. Con ser tanto lo que 
hizo al idear esas estampitas que tienen tantos y tan apasionados 
coleccionistas, y que modificó la esencia de los servicios, en nada 
puede compararse á sus reformas de establecimiento del porte ó 
tasa únicos, sin tener en cuenta para nada la distancia á recorrer, 
según el punto de destino de las cartas. Desde principios del pa­
sado siglo en que comenzó á aplicarse en todo el mundo el porte 
único, hasta llegar á estos tiempos de la guerra en toda clase de 
franqueos, se ha venido manteniendo este criterio como el más 
fácil y progresivo para la explotación postal.
Sin embargo, al establecerse el correo aéreo, en esta materia 
del franqueo el legislador fiscal ha dado un salto atrás tremendo; 
primero, no adoptando un porte único para cada línea, y, después, 
encareciendo estos sobreportes de una manera verdaderamente 
fantástica. El efecto inmediato, hay que confesarlo, ha sido el que, 
en el último período estadístico, la circulación de cartas-aviones 
disminuya con cifras alarmantes. Algunos países, como Francia é 
Inglaterra, han rectificado, bajando de tres francos á cincuenta 
céntimos el referido sobreporte.
Pero esto, desde el punto de vista económico, no tiene la im­
portancia que las consecuencias que se derivan de estos hechos.
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Por fatal atavismo, en todas las organizaciones burocráticas 
hay un cerril y cerrado criterio que las hace enemigas de toda 
innovación, y cuando ésta se la imponen desde arriba, correspon­
den con una feroz resistencia pasiva. En tal estado de ánimo, los 
burócratas se agarran á todo dato externo que signifique fracaso, 
para propalarlo en descrédito de lo nuevo, á quien cantan los fu­
nerales antes de morir. Esto lo estamos tocando en España, donde 
se ha alimentado el tremendo error de querer, con los modestísi­
mos servicios aéreos establecidos, obtener fabulosas ganancias. 
Como el franqueo establecido, sobre todo en los servicios con 
Africa, es un disparate, es fácil que al final del año circulen por 
esa línea tantas cartas como viajeros. Después vienen estos arbi­
tristas á deducir que cada carta en el servicio reciente cuesta cin­
cuenta pesetas, y como sólo ven un negocio donde debe haber un 
servicio ciudadano, los ayes se oyen en Pekín.
Esto por el lado económico, que por el psicológico los diri­
gentes de los servicios aviatorios oficiales no pueden andar más 
desorientados. Es desconocer el matiz de los sentimientos colecti­
vos ahora, en estos momentos, al poner al público libremente la 
opción de usar la vía aérea en vez de la segura ferroviaria, plan­
teando de lleno, y sin precaución ni preparación alguna, el proble­
ma de la seguridad y, por ende, de la confianza en la navegación 
aérea.
Todos los que de estas cosas han escrito reconocen que es el 
más espinoso de los problemas este de adquirir la confianza del 
público en la Aviación.
Y  todo dimana del error de querer sacar al servicio un rendi­
miento equivocado. Estando en pleno período de experimentación 
el correo aéreo, se ha escogido mal la clase de correspondencia, 
objeto de este transporte, creando un nuevo correo privilegiado 
sin las garantías ni cálculos de su rendimiento y su baratura. Esto 
se evita, en primer lugar, dando, dentro del servicio, una aplica­
ción nueva á estos transportes.
El correo aéreo debe conducir toda clase de correspondencia 
en orden á las preferencias que exija el servicio, como alcance 
para correos marítimos y, por ejemplo, en la línea Sevilla-Larache, 
toda clase de cartas que permita la capacidad contratada; pero 
nunca exigiendo un franqueo especial que plantee ante el público 
y los gobernantes los problemas pavorosos del rendimiento econó­
mico, de la confianza y del negocio de la Administración.
C O M E N T A R IO S
P o r  O R B IS
Los chupópteros
«...
No se trata ni de sombras ni de fantasmas. Son seres tangibles; 
son hombres, ó al menos, de tales tienen las apariencias. Tienen 
los pies listos, sus ojos exploran todos los designios. Va, viene, co­
rre; diríase que sus pies son alados como los de Mercurio, el Dios 
de los negocios.
A este tipo de hombre de fijo os lo habréis encontrado en 
vuestro camino; está en todos los ministerios y administraciones, 
va de ceca en meca, y en todo negocio asoma.
Antes, su silueta era triste, y aparecía envuelta en miseria, con­
trastando con su aire satisfecho de hoy, que realiza la indumenta­
ria á la última moda.
Ardía en deseo de conocerle, y como en el mismo día le en­
contrara repetidas veces, me dirigía á un ministerio próximo á mi 
casa, y naturalmente, en él estaba mi hombre.
Con motivo de fútil pretexto á él me presenté:
Me acogió simpático, dándome su nombre; charlamos y queda­
mos buenos amigos. Su conversación era cálida, chispeante, cor­
dial; denotaba una naturaleza privilegiada, sin intríngulis, y bonda­
dosa.
— Soy una víctima, me dijo. Y  todos mis negocios fracasaron, 
debido á mis enemigos, que son muchos, precisamente por haber 
sido demasiado bueno. He vendido medias y he hecho política; he 
ideado un aparato prodigioso para matar puercos, ahorrando sus 
gritos; fui diplomático, y vendí cebolletas; pero no logré nunca el 
éxito.
— Debe usted estar arruinado, hube de replicarle.
— No del todo, pues siempre encontré algún comanditario que 
naturalmente...
— Sí, comprendido.
— Cuando no se logra el éxito, repuso, se dice que se abusó de 
sus funciones ó del dinero. Y a esos quebraderos de cabeza se aca­
baron. En la vida hay que saber esperar, pues la fortuna llega á 
su hora.
— Y, ¿ha llegado para usted?
— Sí, y con ella amigos, relaciones, etc.
— Pero, ¿no tenía usted enemigos?
— Cuando no se pide dinero, todos los hombres políticos os 
escuchan.
— ¿Sería indiscreto si le preguntase en qué forma le ha sonreí­
do la fortuna?
— Pero, ¿no lo adivina usted? ¡Voto al chápiro!, con la Aviación.
— ¿Es usted aviador?
— ¡Ah! se es siempre aviador, cuando se quiere.
He frecuentado los círculos de Aviación, leo los periódicos 
que hablan de ella, y, á más, para hacer un buen negocio, no 
se precisa ser aviador; me ocupo de líneas aéreas, fundo socie­
dades.
— Pero, repuse, se necesitan al menos capitales, material, co­
nocimientos y muchas más cosas.
— ¡Qué cándido es usted! Nada de eso se precisa. Bastan el 
mapa de Europa y nombres que tienen. Las subvenciones hacen 
lo demás. Con ellas, vida burguesa y segura. Un avión, un piloto y 
un mecánico, bastan para la línea.
— Pero, ¿no cree usted que por ese procedimiento chupópte­
ro de la Aviación, se acabará con la Aviación, matándola en flor?
— Ya, ya; he visto ya muchos. Mire á mis hermanos, que tam­
bién se ocupan.
— ¿Tiene usted hermanos? ¿Cuántos son?
— Unos doce; pero mis parientes son jóvenes aún.
S E C C I Ó N  O F I C I A L
Real decreto 
sobre Aeronáutica naval
E X P O S I C I Ó N
Señor: Hay funciones subalternas, propias de la especialidad 
Aeronáutica naval, como la de los pilotos conductores, mecánicos 
en vuelo, montadores y regladores de aparatos, tiradores, bombar­
deros, fotógrafos, operadores de ondas electromagnéticas, etc., 
para cuyos desempeños precisa contar con personal especializado 
en una larga enseñanza y práctica de tales cometidos.
Si estas funciones pudieran desempeñarlas los Cuerpos subalter­
nos actuales, tal como están constituidos, cabría seguir con su per­
sonal la misma norma que con los oficiales: tenerlos al servicio de 
la Aeronáutica durante su juventud y reintegrarlos después á los 
Cuerpos de su procedencia.
La primera dificultad para proceder así está en la edad en .. 
que los individuos que pertenecen actualmente á esos Cuerpos 
subalternos empiezan á ejercer su profesión, que en ningún caso 
es inferior á los veintitrés años; y como la especialización en 
Aeronáutica ha de tener carácter práctico, es decir, ha de adqui­
rirse á costa de tiempo, comenzada tan tardíamente no deja plazo 
útil para el servicio de vuelo, que no se admite á edades superio­
res á los treinta y cinco años.
La segunda dificultad es que la educación aeronáutica no debe 
comenzar tan tarde, sino en edades tempranas, de quince á dieci­
siete años, y es, además, sobrada carga la de la especialidad A ero­
náutica para que un individuo de Cuerpo subalterno se obligue á 
poseerla sobre la de marinería, artillería y demás existententes en 
la Armada.
Por otra parte, es preciso tener en cuenta que cada aparato 
necesita un mecánico y un piloto, y que, muy pronto, se cuentan 
los aparatos por centenares, y recurrir, como solución para llenar 
esa necesidad, á una ampliación de las plantillas, tal como están 
constituidas las de los Cuerpos subalternos, sería excesivamente 
perjudicial para su organización y para el porvenir de sus indi­
viduos, ya que los aumentos tendrían que hacerse en los empleos 
inferiores.
En un reclutamiento aeromarítimo quizá fuera posible encon­
trar el medio de dotar á la Marina de este personal, si se contase 
con una Aviación naval civil pujante; pero ni está existente ni, des­
graciadamente, parece siquiera probable que exista en mucho 
tiempo.
No hay, pues, otra solución que crear el órgano para estas fun­
ciones subalternas de Aeronáutica, concretándose, por ahora, á lo 
único factible, que es seguir, con los especializados en Aeronáuti­
ca, el mismo procedimiento que se siguió con los contramaestres 
radiotelegrafistas, creando, dentro del Cuerpo de contramaestres, 
una sección especial de contramaestres de Aeronáutica.
Con el fin, el ministro que suscribe tiene el honor de someter 
á V. M. el siguiente proyecto de Real decreto.
Madrid, 12 de octubre de 1922.— Señor: A. L. R. P. de V. M., 
J o s é  R ivero .
R E A L  D E C R E T O
A propuesta del ministro de Marina, y de acuerdo con mi 
Consejo de Ministros, vengo en decretar lo siguiente:
Artículo 1.° El vigente Reglamento del Cuerpo de Contra­
maestres de la Armada, aprobado por mi Real decreto de 21 de 
septiembre de 1915, se considerará adicionado con el siguiente 
artículo 33.
Los contramaestres especializados en el servicio de la Aeronáu­
tica naval formarán una sección aparte, rigiéndose por este mismo 
Reglamento.
El ingreso á esta sección del Cuerpo se hará mediante el exa­
men, pruebas y prácticas que se exijan á los maestres de A ero­
náutica y por el siguiente orden de prioridad:
1. Los especializados pilotos.
2. Los especializados mecánicos en vuelo y montadores.
Dentro de cada especialidad, por el orden de conceptuación
obtenido.
Las plantillas de esta sección se fijarán, anualmente, ajustán­
dose á las necesidades y desarrollo del servicio que comienza.
Art. 2.” Por el Ministerio de Marina se irán detallando los 
preceptos correspondientes para ajustar á las exigencias de la es­
pecialidad la nueva sección que se establece.
Dado en Palacio, á trece de octubre de mil novecientos veinti- * 
dós.— A lfon so .— El ministro de Marina, J o s é  R ivero.
Hangares para las 
bases aéreas
El D iario  O fic ia l d e l  M inisterio d e  la G uerra  publica dos Reales 
órdenes disponiendo que las obras de los grupos de hangares de 
las bases aéreas de León y Sevilla se efectúen por gestión directa, 
en atención á su carácter urgente.
Aprendices de 
Aeronáutica naval
En la G aceta  del 24 de octubre pasado se publicó una circular 
del Estado Mayor Central del Ministerio de Marina, abriendo un 
concurso, en cumplimiento de lo dispuesto en la Real orden de 17 
del actual, para cubrir 50 plazas de aprendices de Aeronáutica en 
la Escuela de Aeronáutica Naval de Barcelona.
Para ingresar en la Escuela deberán reunir las condiciones y 
acompañar los documentos que se expresan:
a) Haber cumplido quince años y no exceder de diecisiete el 
día 15 de enero, fecha del ingreso.
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b) Ser soltero.
c )  Acreditar, en reconocimiento facultativo, la inexistencia de 
defectos apreciables en los órganos del corazón, vista, oído y olfa­
to y los aparatos circulatorio y respiratorio.
d) Saber leer, escribir y las cuatro reglas de Aritmética.
Las instancias se dirigirán al almirante jefe del Estado Mayor 
Centra], entregándose, para su tramitación, en la jurisdicción de 
Marina, en la corte, Jefatura de Estado Mayor de los departamen- 
mentos y Comandancias y Ayudantías de Marina.
El plazo de admisión de instancias terminará el 1.° de di­
ciembre.
Seleccionadas en el término de quince días por la Sección co­
rrespondiente (Aeronáutica), con el orden de prelación que á 
continuación se señala, se dispondrá la concentración en la Escue­
la de Aeronáutica Naval de Barcelona de los elegidos en número 
de las plazas señaladas, más un 20 por 100 para cubrir las bajas 
que, por reconocimiento y nuevo examen de selección, pudieran 
resultar. Será el traslado por cuenta del Estado y se les abonarán 
las dietas de viaje que correspondan.
El orden de prelación de referencia será:
Primero. Los que acrediten oficio ó méritos contraídos en 
talleres mecánicos, con preferencia dedicados á construcción ó 
reparación de aeroplanos ó motores de explosión.
Segundo. Los hijos de marinos ó militares muertos ó inuti­
lizados en campaña, en faenas del servicio, en naufragios ó epi­
demias.
Tercero. Los hijos de marinos ó militares.
Cuarto. Los hijos de inscritos de marinería.
Quinto. Los de paisanos residentes en la costa.
Sexto. Los de paisanos residentes en el interior.
Durante su estancia en Barcelona alojarán los candidatos en 
las unidades de la División Naval, etc., y dependencias de la Es­
cuela, reclamándose por ésta las dietas que correspondan.
Los que resulten inútiles y el exceso sobre el número de las 50
E c o s  é inf
L os  «reco rd s» de veloc id ad , en A m érica .—Un cablegrama [de New York anuncia 
que la Aviación americana retiene oficialmente el record  de la mayor velocidad, como 
consecuencia de la nueva tentativa efectuada, con toda regularidad, por el general W i- 
lliani Witchell, director de la Aviación militar de los Estados Unidos, que, bajo la base 
de un kilómetro, ha conseguido una velocidad media de 360,496 kilómetros por hora. 
Precisa el cablegrama que los datos han sido tomados por cronometradores y comisa­
rios, miembros de la Federación Aeronáutica Internacional; son, pues, oficialmente 
verídicos.
Hemos de recordar, á propósito de los records  de velocidad, que el piloto francés 
Sadi Lecointe, el 26 de septiembre último, había hecho, en vuelo, 341,239 kilómetros 
por hora. Después han sido conocidas oficiosamente las velocidades alcanzadas por el 
americano Maughan, 355 kilómetros, el 15 de octubre, y 373,388 kilómetros, el 17 del 
mismo mes. En fin; el cablegrama de hoy da oficialmente el record  á la Aviación ame­
ricana, aun cuando éste sea decidido por la prueba de Maughan.
L a  C opa L am b lein .—El teniente Rabatel ha hecho, el día 16 de octubre, una nue­
va tentativa contra el tiempo invertido por el capitán Puisard. Habiendo salido del 
Bourget á las 9 horas, 30 minutos, llegó á Bruselas á las 10 horas, 47 minutos, 7 segun­
dos y 3/5. Volvió á salir á las 11 horas, 17 minutos, 7 segundos y 3/5, llegando á Lon­
dres á las 12 horas, 35 minutos, de donde volvió á salir nuevamente á las 13 horas 5
plazas concursadas, serán pasaportados por cuenta del Estado á 
sus domicilios respectivos, abonándoseles las dietas de viaje que 
correspondan.
El porvenir que se promete á los que ingresen como alumnos 
y que dentro de la Escuela y períodos de instrucción demuestren 
aptitud por todos conceptos, es el que, en extracto, se expresa 
así:
El joven que de quince á diecisiete años ingrese en la Escuela, 
lo hace con el mismo haber (240 pesetas anuales, ración ordina­
ria de Armada y vestuario) que el de todo aprendiz marinero espe­
cialista.
En edades próximas á dieciocho ó veinte años puede ser mari­
nero especialista de Aeronáutica, con haber anual de 507 pesetas, 
ración de Armada, reposición reglamentaria del vestuario ó indem­
nización de vuelo de cuatro pesetas diarias.
En edades próximas de diecinueve á veintiuno puede ser cabo 
de Aeronáutica, con haber anual de 702 pesetas, ración de Arma­
da, reposición reglamentaria de vestuario é indemnización de vue­
lo de cuatro pesetas diarias.
En edades próximas á veinte ó veintidós años puede ser maes­
tre de Aeronáutica, con haber anual de 2.340 pesetas, ración de 
Armada, reposición y dotación reglamentaria de vestuario é indem­
nización de vuelo de seis pesetas diarias.
Por último, á edades comprendidas entre veintiuno y veintitrés 
años, pueden tener ingreso, como segundos contramaestres, en la 
Sección especial que se crea dentro de este Cuerpo.
En él pueden alcanzar categorías equiparadas á
Contramaestre mayor, con 7.475 pesetas de haber anual.
Contramaestre primero, con 4 .550 pesetas de haber anual.
Contramaestre segundo, con 3.510 pesetas de haber anual; y
En su caso, una indemnización de embarco de 1.700 pesetas 
anuales en los tres empleos, y de cargo de 540 pesetas como se­
gundo contramaestre, 1.080 pesetas como primeros, ambos em­
barcados, y de 840 pesetas, como mayores, en tierra.
o r m a c i o n e s
minutos, llegando el teniente Rabatel al Bourget á las 14 horas, 58 minutos, 1 segun­
do y ;i/5.
Llega, pues, á ser mantenedor de la Copa, batiendo la prueba del capitán Puisard, 
en 31 minutos, 59 segundos, 3/5.
L a  E x p osic ión  In tern acion a l de A eron áu tica .—Tenemos entendido que la próxi­
ma Exposición Internacional de Aeronáutica, que se ha de celebrar en París, en el 
Gran Palacio, desde el 15 de diciembre al 2 de enero, recibirá la visita de varias per­
sonalidades oficiales.
Los constructores tendrán el deber de considerar esas visitas como justo home­
naje á los esfuerzos que no han cesado de hacer después del primer vuelo humano.
Se  puede asegurar que el público sabrá asociarse, por su parte, á este homenaje, 
y que los quince días de exposición serán, por el inmenso número de los visitantes, 
días de triunfo para la industria aeronáutica.
C ongreso de la  F. A. /.—Sabem os de Roma que han sido tomadas decisiones 
muy importantes por la Federación Aeronáutica Internacional, con ocasión de su XV 
Congreso, abierto bajo la presidencia del ministro de la Guerra.
Se  ha decidido, desde luego, permitir á los pilotos de naciones ex enemigas de 
concurrir en el país en que les fueron dadas las licencias, lo cual quiere decir que cada 
país tendrá el derecho de recibir personas alemanas, austríacas, búlgaras ó turcas.
La F. A. I. se ocupará en seguida de la Copa Michelin de 1921. No habiendo sido 
retenido el arbitraje del Sr. Ruiz Ferry, se hablará mucho de esta cuestión. Finalmen­
te, el capitán M artinellise quiere atribuir la Copa Michelin de 1921.
E l «record » aéreo  m un dial de la d u ración .—Los aviadores Bossoutrot y Drouhin, 
que se habían elevado, el sábado 14 de octubre, á las 6 horas, 13 minutos, 36 segun­
dos, 4/5, en el aeródromo de Bourget, han hecho contacto con tierra el domingo, á las 
16 horas, 27 minutos, 44 segundos, habiendo hecho un vuelo sin escala durante treinta 
y cuatro horas, con un recorrido de 4.452 kilómetros, valorando su velocidad media en 
130 kilómetros por hora. Baten, pues, el record  oficial americano, conseguido por Stin- 
son y Berthaud, de 7 horas, 55 minutos, 7 segundos.
L a p u b lic id ad  ocrea.—Acostumbrados los parisinos á ver el aire cruzado por 
los aviones, no levantan la cabeza para admirarlos sino raras veces; ha sido preciso 
que una sociedad inglesa viniera á colgar los anuncios en el espacio de París para avi­
var la curiosidad de los transeúntes y hacerlos levantar la cabeza.
Un aviador, por medio de un tubo cargado de una sustancia extraída de los acei­
tes grasos, deja salir ésta en el conducto de escape de su motor. Después, gracias á las 
maniobras acrobáticas, ejecutadas en el espacio, va dejando las letras escritas en el 
aire, las que quedan un cierto tiempo antes de desaparecer. ¿Qué es lo que nos ha de 
causar más admiración, el ingenio de ese sistema de propaganda ó la habilidad del 
piloto?
E l concurso d el vuelo ú v ela .—Nos dicen de Biskra que M. Laurent Eynac, sub­
secretario de Estado de la Aeronáutica francesa, ha puesto á la disposición de los or­
ganizadores del concurso del vuelo á vela, de Biskra, la cantidad de 15.000 francos. 
Por lo menos tomarán parte en el concurso dos pilotos militares, y conducirán apara­
tos á vela, que ya están encargados para dicho objeto.
El total de los premios destinados á este concurso, y recaudado por L e  M atin, de 
París, se eleva á la suma de 380.000 francos.
E l «reco rd » de a ltu ra , en F ran c ia .—E l aviador Montonnier ha batido, en Francia, 
el record  de altura, elevándose, en su aparato, á 10.020 metros.
Si hubiera subido á 73 metros más de altura, hubiera batido el record  mundial.
A. través del mundo
A frica  d e l Sur
Una sociedad de navegación subafricana, se ha constituido con un capital de 
200.000 libras esterlinas. Esta sociedad explotará una línea de Johannesbourg á Dur- 
ham, viaje que durará tres horas, y otra línea de Johannesbourg al Cabo, cuyo trayecto 
se cubrirá en nueve horas y media, en vez de treinta y seis horas de ferrocarril.
A lem an ia
E l trá fico  en la  lín ea B rem e-D resde. — En el mes de julio último se hicieron 23 
viajes de ida y vuelta en la línea Breme-Dresde. Los aviones han volado doscientas 
siete horas, con un recorrido de 23.000 kilómetros, y transportando 402 pasajeros y 680 
kilogramos de equipajes, 830 de cartas y 580 de paquetes.
Fun dación  de una nueva a so c ia c ió n .—En Neanderthal se ha constituido una nue­
va sociedad aeronáutica, bajo el el nombre de Flugsports Verein Neanderthal.
Esta sociedad se propone hacer activa propaganda de la Aeronáutica, organizando 
para ello conferencias, con proyecciones cinematográficas, y exhibiciones y concursos 
de modelos reducidos y planeadores.
Vuelos sin  m otor  en O berharz .—E\ aviador Martens ha ido á Sankt Andreasberg, 
en el Oberharz, para determinar si el terreno en esa región es propicio á los experi­
mentos de vuelo á vela.
Los vuelos se verificarán durante el invierno, y las salidas se tomarán desde la 
altura de Jordanshóhe, colina de las cercanías de Sank-Andrea.
E nsayos de un hidroavión  sin m otor .—Un piloto alemán ha conseguido ejecutar 
dos vuelos de 2 minutos y medio y 3 minutos, respectivamente, sobre el mar.
El aparato empleado era un hidroavión monoplano, con dos alas, colocadas según 
el principio de Knoller Betz. Los ensayos se hicieron con un viento de 18 metros por 
segundo.
L a B a h n b e d a r f  A. G. de D arm stad .—Esta firma ha comenzado la construcción de 
aviones. Ya había construido el planeador de Darmstad, que ganó varios premios en 
el concurso del Rhón.
H an seatische F lu gzen gw erke K a r l — Esta sociedad hamburguesa está en liqui­
dación. Esta liquidación la garantiza la banca S ik  y C.a, de Hamburgo.
T hero-F ilm  B er lín .—Con este título se ha constituido en Berlín una nueva socie­
dad para encargarse de los proyectos de carácter científico A su frente está el ingenie­
ro Thero Rockenfeller, que fué el primero que, en Alemania, tomó, desde un avión, 
vistas cinematográficas.
L u ft-F ah rzen g -G ese llsch a ft de S tra lsu n d .—Las fábricas de esta sociedad han ter­
minado el plano de un hidroavión, completamente metálico, de ala espesa, provisto de 
dos motores «Maybach», 260 HP, colocados bajo el ala y con capacidad para 15 pasa­
jeros.
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P a r a  la av iac ión  sin m otor .—Un industrial de Frankfort ha puesto á disposición 
del Frankfurter Verein fur Inftfahrt, la cantidad de 100.000 marcos, para entregársela 
al mejor piloto de avión sin motor.
A rgentina
E l servicio a éreo  B u en os A ires-M ontevideo.—En el primer mes de explotación del 
servicio aéreo Buenos Aires-Montevideo, han sido transportados 113 pasajeros.
Para satisfacer los deseos de la opinión, se establecieron 10 viajes supletorios, á 
más de los regulares previstos en el horario.
E sp añ a
En breve se anunciará nuevo concurso para adjudicar la línea Madrid-Vigo.
Tam bién, en un plazo brevísimo, se hará la aojudicación de los hangares de S e ­
villa.
Se  confirman nuestras esperanzas de que con el Sr. Rodríguez Viguri, los asuntos 
de Aviación tomarían nuevos rumbos.
L a  lín ea  P a lm a -B a rc e lo n a .—Esta línea, de capital importancia, está trabajando 
con gran actividad, para, en plazo muy breve, reanudar el servicio en condiciones, se ­
gún nos aseguran personas bien informadas, de absoluta seguridad.
E stad os  Unidos
Sin leg isla c ión  a é r e a . - El único país que carece de legislación aérea son los E s­
tados Unidos. Algunos Estados de la Unión han dictado leyes privativas de ellos, y lo 
propio hicieron algunas ciudades, y eso ha sido todo.
Estas leyes, sin embargo, no se pueden aplicar. Si algún piloto las infringe, es 
punto menos que imposible identificarlo, ya que no viene obligado á tener ninguna 
marca de matrícula en su aparato. A más, nadie tiene derecho á detenerle. Puede de­
cirse, por consiguiente, que cualquiera puede volar por los Estados Unidos, no impor­
ta dónde ni cuándo, y hasta transportar viajeros, sin responder á nadie de su segu­
nda i.
Hace ya tiempo que se pide una legislación aeronáutica federal, pues los reglamen­
tos dictados por los diferentes Estados no se asemejan, ni en su forma, ni en su apli­
cación.
En Lla pasada primavera, el Senado votó el W adsw orth B ill.  Este  proyecto pasó 
á la Comisión de Comercio interior y exterior, que la dió carpetazo.
¿Cuánto tardará el Congreso en poner en vigor el W adsw orth B ill?  Estas dilacio­
nes son causa de los accidentes que ocurren á causa de las negligencias, que desapare­
cerían tan pronto como se sometiera á las empresas á una inspección seria y obliga­
toria. •
L os serv icios de la  a ero m a r in a .—Del 12 de julio al 17 de agosto pasado, los avio­
nes de la Aeromarine Airway, que hacen el servicio aéreo entre Cleveland y Detroit, 
han atravesado 114 veces el lago Erié, entre esas dos ciudades, transportando 624 
pasajeros. A más, se hicieron 16 vuelos extraordinarios, transportando 150 pasajeros.
Según declaración de Mr. Samuel S . Brandley, presidente de la Cámara de Co­
mercio Aeronáutica, ha manifestado que en los Estados Unidos, durante el año 1921, 
han utilizado la vía aérea 275.000 personas. Hay en servicio 1.300 aparatos áviles, de 
los cuales, la mitad pertenecen á 125 compañías ó firmas de navegación aérea.
Estas compañías transportaron el precitado año, 122.512 pasajeros, con un flete de 
55.800 kilogramos. Los kilómetros recorridos suman 4.677.000.
The A m erican  E ag le .—El grupo de ingenieros que constituyen esa sociedad, ha 
terminado los planos para construcción de un hidroavión gigante, que pueda transpor­
tar 100 pasajeros, y que pueua dar la vuelta al mundo. Se  ha dirigido una invitación á 
todas las naciones, invitándolas á prestar su apoyo á ese proyecto.
E l p ro g ra m a  m ilita r  d e  A viación  de los  E sta d os  U nidos.—Comprende ese plan la 
construcción de 1.500 aviones: 500 para la costa del Atlántico, 500 para la del Pacífico, 
y los restantes para el servicio interior del país. Con los 500 con que actualmente 
cuenta, la fuerza aérea de los Estados Unidos se elevará á 2.000 aviones. El programa 
total, cuyo desarrollo se escalona por años, comprende á más el empleo de 2.500 ofi­
ciales aviadores y 40.000 hombres de tropa, la construcción de varios navios porta 
aviones y de 200 á 300 plataformas de salida, el equipar los navios de guerra con esas 
plataformas y catapultas, la construcción de aviones lanzatorpedos, la creación de gran 
número de aeródromos en la costa é intermediarios entre las costas del Pacífico y del 
Atlántico.
Nuevo avión  g ig a n te .—L ’Air Service ha hecho las pruebas de un avión de bom­
bardeo, capaz para transportar bombas de 1.800 kilogramos. E s  un avión biplano bifu- 
sela je, trimotor, pudiendo volar á una velocidad de 150 kilómetros.
N uevo  «record» de A viación .— El teniente John A. Macready, acompañado de Ma- 
kley Kelly, ha logrado permanecer en el aire 36 horas, 16 minutos, 30 segundos, en un 
monoplano dotado de un motor «Liberty», 400 HP, batiendo así el record  precedente, 
establecido por Eddie Stinson y Lloyd Bertaud, en diciembre último.
E l h idroav ión  to rp ed o  *D avis D ouglas» .—En las últimas pruebas de los aviones
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torpedos, el Ministerio de Marina ha hecho ensayos comparativos entre el monoplano 
«Fokker», el avión «Blackburn Swift» y el «Davis Douglas».
El resultado ha sido favorable, dando una superioridad evidente al «Davis Dou­
glas*. El Ministerio encargó 16 aparatos á la Casa Davis Douglas, de los Angeles, y 6 
más á la Naval Aircraft Factory, de Filadelfia.
El negociado de Aeronáutica Naval ha pedido presupuestos á varios constructores 
para construir otra serie de esos aviones. En condiciones desfavorables, el coeficiente 
de seguridad en esos aparatos es de 5.
F ran cia
P rog ra m a  de C on feren cias sob re  A viación en 1922-1923.—El Programa de Confe­
rencias sobre Aviación 1922-1923 será el siguiente, en el domicilio social de la Sociedad 
de Ingenieros Civiles de Francia:
15 de noviembre.— «Inconvenientes del empleo de maderas y sus remedios», por 
M. Marcel Monnis, jefe del Laboratorio de Ensayos del Servicio Técnico de la Aero­
náutica. ■ ' :
6 de diciembre.—«Leyes de la resistencia del aire, desde el punto de vista de los 
ensayos de modelos», por M. Drosne, ingeniero.
20 de diciembre.—«Los hidroaviones modernos», por el teniente de navio Benoit, 
del Servicio técnico de la Aeronáutica.
10 de enero de 1923.—«La estabilidad longitudinal y el centraje de los aviones», por 
M. Gourdon, ingeniero.
24 de enero.— «La carburación en los motores de Aviación», por M. Poincaré, inge­
niero de S. T . Ae.
7 de febrero.— «Contribución al estudio del grano de los aceros para aviones», por 
M. Pitois , ingeniero.
21 de febrero.— «Aerodinámica experimental», por el teniente coronel Robert.
7 de marzo.— «Los aviones sanitarios», por el médico mayor Vincent.
21 de marzo.—«La telefonía sin hilos en la navegación aérea», por los tenientes 
Cousin y Alesandri, del S . T . Ae.
11 de abril.— «Las hélices de Aviación», por M. Leroux, ingeniero del S .  T . Ae.
25 de abril.—«Consideraciones sobre la Aviación comercial», porM . Marchis, pro­
fesor de la Facultad de Ciencias de Paris.
9 de mayo.— «La fatiga térmica de los motores á combustión interna», porM . Du- 
manois, ingeniero jefe del S . T . Ae.
23 de mayo. —«Consideraciones sobre la mayor velocidad de los aviones», por 
M. Louis Bréguet.
6 de junio.—«Consideraciones sobre el estudio de los proyectos de aviones», por 
M. Lepére, jefe del servicio de Aviación en los estable« imientos Schneider y Compañía.
20 de junio .—«Relación de la meteorología con la navegación aérea», por el coro­
nel Delcambre, director del Oficio Nacional Meteorológico.
Estas conferencias, que ha organizado la Sociedad Francesa de Navegación Aérea, 
tienen, como habrá observado el lector, gran interés desde el punto de vista técnico.
Alas  tendrá á sus lectores al tanto de ellas, conforme se vayan dando.
E l g ran  p rem io  de los  av ion es de tra n sp orte .—Esta prueba, que se debe celebrar 
los días 11 y 12 del corriente mes, no ha conseguido juntar las seis inscripciones que 
prescribe el Reglamento. A pesar de ello, el Aero Club de Francia ha acordado que se 
celebre manteniendo el premio de 100.000 francos.
M ovim iento en  e l a erop u erto  de B ou rgct.— En el mes de septiembre último, el 
movimiento en el aeropuerto ha sido de 492 aviones, 2.209 viajeros, 53.709 kilogramos 
de mercancías y 422 kilogramos de cartas.
E x p ortación  fr a n c e s a .—La expoliación de la industria aeronáutica francesa, en 
los siete primeros meses del corriente año, marcan notable baja sobre igual período 
del pasado año. Se  vendieron el año pasado aparatos por valor de 24.442.000 francos, 
contra 7.960.000 en el corriente año.' Por lo que á hidroaviones se refiere, las exporta­
ciones han disminuido con relación á 1921. Las cifras comparativas arrojan 459.000 
francos contra 772.000 en 1921.
E l avión -cañón  d e l C reiisot.— En los talleres del Petit Creusot se ha construido un 
avión-cañón.
Este aparato lleva dos cañones de 75 y es completamente metálico; va equipado 
con cuatro motores de 400 HP cada uno. Ha hecho el viaje á Villacoublay, pilotado por 
J .  H. Casale, de regreso del polígono de artillería Schneider, en el Havre.
Construido con arreglo á los planos del servicio técnico de la Aeronáutica, pesa 
más de 10 toneladas y lleva una velocidad de 150 kilómetros por hora. Sus caracterís­
t icas son: envergadura, 30 metros; altura, 6; longitud, 20; superficie, 220 metros cua­
drados.
Este avión gigante, destinado para los bombardeos nocturnos, hará en breve prue­
bas en el aeródromo de Villacoublay, en presencia del ministro francés de Aviación 
M. Laurent Eynac.
In g la terra
P ru eb as  d e l m ayor a erobú s in g lés.— El mayor aerobús construido en la Gran
Bretaña, ha sufrido sus pruebas oficiales días pasados en el establecimiento Royal de 
Fainborough. Este avión puede transportar 24 pasajeros, con una velocidad de 150 ki­
lómetros por hora.
Durante las pruebas oficiales transportó el avión una carga de dos toneladas y 
media, peso equivalente al de 35 pasajeros. El aparato podrá llevar, á más de 24 pasa­
jeros, 750 kilos de mercancías. Este aerobús empezará á prestar servicio, en la prima­
vera próxima, en la línea Londres-Berlín.
E l nuevo avión  com erc ia l f ír is to l .—La compañía Bristol ha terminado la construc­
ción de un avión comercial de 10 plazas, equipado con un motor «Júpiter», 400 HP. Es 
el primer aparato comercial equipado con un motor que se enfría á aire.
D os p rem ios  m ás p a ra  e l vuelo á  vela .—Se han señalado dos premios más, de .50 
libras esterlinas cada uno, para el concurso del Daily M ail. Se  destinan para los pla­
neadores británicos que consigan vuelos más largos el día que empiece el concurso y 
en los días sucesivos.
Nuevo a lt ím etro .—Un inventor inglés, Mr. Smith, ha ideado un altímetro en el que 
se marcan los distintos grados de ebullición del agua en las diversas altitudes.
La utilidad de este aparato es grande, porque permite al piloto regular su motor 
con gran exactitud para mantener siempre alguna diferencia entre el calor del agua del 
radiador y el máximun que puede alcanzar sin peligro para el motor.
Servicio a éreo  Lotidres-M anchesier.—En el presente mes se inaugurará un servi­
cio aéreo Londres-Manchester. Las horas de llegada y salida de Croydon se establece­
rán de modo que pueda hacerse la correspondencia con los servicios continentales. 
Los aviones que se empleen serán «D. H.» 34, para transporte de 10 pasajeros.
L as  so c ied ad es  de A viación .—La coexistencia de varias sociedades aéreas para 
servicio de una misma línea, constituye un mal empleo de los capitales de un país. 
Por ello, el nuevo jefe del Negociado de Aviación civil británico, Mr. W . S .  Brancker, 
trabaja para fundir, en una sola, las tres sociedades que explotan el servicio Londres- 
Parls; esas tres sociedades han firmado un acuerdo para explotaf cada una recorridos 
distintos.
Del 14 al 20 de agosto, 209 aparatos han transportado, por el Canal de la Mancha, 
1.076 pasajeros.
N ueva lin ea a é r e a .— L ’Instone Air Line abrirá muy pronto al servicio público una 
línea aérea entre Londres y Colonia, por Bruselas. El trayecto, de 515 kilómetros, se 
recorrerá en cuatro horas. La línea se prolongará luego á Frankfort, Praga, Viena y 
Constantinopla.
E l m oto r  d e  av iación  «D iesel» . -  La firma inglesa William Beardmore Limited, lan­
zará muy pronto al mercado motores de aviación, sistema «Diesel», que funcionan con 
petróleo y cuyo peso será, poco más ó menos, como el de los motores actuales.
Se han hecho ya ensayos con motores de seis cilindros, de 750 caballos.
N oruega
E l «record » de a ltu ra  en E scan d in av ia .—El teniente Gotenburg, de la Aeronáutica 
militar noruega, ha batido el record  de altura escandinavo, con un pasajero. Consiguió 
elevarse á 6.988 metros, batiendo el anterior record , que estaba en 5.019 metros.
P olon ia
E l A ero Club p o lo n és .— El Aero Club de Polonia, instalado en la avenida Ujaz- 
dowska, 37, en Varsovia, que preside el conde Grocholski y cuyos vicepresidentes son 
el vicepresidente de la Dieta Osiecki y el coronel Grzedzinski, ha empezado una cam­
paña activísima en pro de la Aviación civil.
Los Aero Clubs de Cracovia, Leopol y Leinberg secundan, por su parte, la cam­
paña.
E l p a ra ca íd a s  K n ake-Z aw ad zk i.—M. Zawadzki perfecciona actualmente su para- 
caídas, para evitar el que los pilotos tengan que saltar de su asiento, del que, en caso 
preciso, les sacará el paracaídas.
Conviene ¡advertir que, como punto de partida de su paracaídas, ha tomado el 
paracaídas Juchnes, de 85 metros cuadrados de superficie. Sustituyendo algunas partes 
de este paracaídas por resortes, el constructor ha conseguido abrir el paracaídas á lo s  
dos segundos de caída libre.
L a  A ero-L loy d .—Se ha constituido en Polonia, bajo la razón social Aero-Lloyd, 
una compañía de navegación aérea, que explotará la línea Dantzig, Varsovia, Lem- 
berg, Boryslaw. El servicio se hará con aviones «Junkers».
R u sia
N uevos serv icios.—Muy en breve se inaugurará un servicio aéreo entre Moscou y 
Angora. El servicio se hará dos veces por semana y llevará pasajeros y mercancías.
Otro servicio aéreo, que une Moscou con Nijui-Novgorod, se ha organizado, úl­
timamente, mientras dura la feria de esta última ciudad. El servicio se hace tres ve­
ces por semana, en aviones «Junkers». El precio del pasaje es de 100.000.000 de rublos.
T alleres  tipográficos STAM PA, Villalar, 10. Madrid
HORARIO DE LA LINEA
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(1) Correspondencia con el expreso de París n.° 73, que sale de París  á las 19,57, llegando á las 
8,25 del siguiente día.
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( Salida : :  8,30
í Llegada 5 7,50
. . . . . .  =  7,00
P R E C I O  DEL/ P A S A J E
IDA
Toulouse-Barcelona, o v icev ersa .........................  234 ,—- frs.
T oulouse-A licante.................. ...................................  462 ,— »
Toulouse-Málaga.......................................................... 534,— >
Toulouse-Rabat..................... .......................................  780 ,— >
Toulouse-Casablanca..................................................  8 40 ,— »
Barcelona-Alicante......................................................  168,— ptas.
B arce lo n a-M álag a ......................................................  282 ,— »
B arce lo n a-R abat..........................................................  660 ,— frs.
Barcelona-C asablanca...............................................  795 ,— >
A licante-M álaga..........................................................  168,— ptas.
A lican te-R ab at.............................................................  534 ,— frs.
Alicante-Casablanca................................................... 670 ,— »
Málaga-Rabat............................. ...................................  324 ,— »
Málaga-Casablanca......................................................  460 ,— »








290 ,— ptas. 
485  — »
1.125 ,—  frs. 
1 .3 6 0 ,— »
290 ,— ptas. 
910 ,— frs. 
1 .150 , -  »
600 , - . -  » 
820 ,— . » 
2 3 5 , -  -
Todos los pasajeros deben ir provistos de pasaporte.-^En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para el servicio á 
los hoteles.— Validez de los billetes de ida y vuelta: un mes.— Se concede á cada pasajero 10 kilos de equipaje. La de­
masía se paga con arreglo á la tasa de los aeropaquetes.— Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 ,5 0 X 0 ,3 0 X 0 ,3 0  y el peso máximo 30 kilos.— Pidiéndolo se asegura el pasaje, los equipajes y aeropaquetes.— F a ­
cilitamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y equipajes que no puedan transportarse
en avión
Aparatos Bréguet y „limousines“ Latécoére 3 0 0  HP. - Dos pasajeros
Cuarto año de explotación de la línea, el 1 de septiembre de 1922.— Kilómetros recorridos: tres millones
Sobretasa postal: 0 ,5 0  pesetas por 20  gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
I NF OR ME S :  P L A Z A  DE C A N A L E J A S ,  N.° 3 - MADRID
LINEAS AEREAS LATECOERE
FRANCIA -  ESPAÑA -  MARRUECOS
Tejieres de construcción de aviones civiles 4 mi­
litares en Toulouse-Montaudran (H‘í  Garonne)
PARA TODA CLASE DE INFORMES. DIRIGIRSE PLAZAde CANALEJAS 3 ‘MADRID
ou/ouse •
CORREO
PASAJEROS 
MERCANCIAS
